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© Fahrzeug mit einer Achsschenkellenkung fur zwei zu einer Achse gehorige Rader 

© Ein Fahrzeug weist eine Achsschenkellenkung (15) fur a ^_,9 

zwei zu einer Achse (9) gehorige Rader (8) mit einem ge- 
genuber einem Fahrzeugrahmen (20) verschwenkbaren 
Achsschenkel (19) fur jedes der beiden Rader (8) auf. Je- 
der der beiden Achsschenkel (19) ist uber ein Koppelstuck 
(21) an dem Fahrzeugrahmen (20) gelagert, wobei das 
Koppelstuck (21) mit dem Achsschenkel (19) urn eine er- 
ste Schwenkachse (10) gegenuber dem Fahrzeugrahmen 
(20) verschwenkbar ist, wobei der Achsschenkel (19) ge- 
genuber dem Koppelstuck (21) und dem Fahrzeugrahmen 
(20) urn eine zweite Schwenkachse (11) verschwenkbar 
ist, wobei die beiden etwa vertikal verlaufenden 
Schwenkachsen (11) in der Fahrtrichtung des Fahrzeugs 
untereinander beabstandet sind und wobei das Koppel- 
stuck (21) und der Achsschenkel (19) in einer Geradeaus- 
stellung der Achsschenkellenkung (15) nebeneinander an 
dem Fahrzeugrahmen (20) anliegen. 
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Beschreibung 



Die Erfindung bezieht sich auf ein Fahrzeug mit einer 
Achsschenkellenkung fiir zwei zu einer Achse gehorige Ra- 
der, die einen gegenuber einem Fahrzeugrahmen ver- 
schwenkbaren Achsschenkel fiir jedes der beiden Rader auf- 
weist. 

Insbesondere bezieht sich die Erfindung auf landwirt- 
schaftliche Fahrzeuge und hier insbesondere auf selbstfah- 
rende Erntemaschinen bei denen geerntete Wurzelfruchte 
zwischen den Radern einer mit der Achsschenkellenkung 
versehenen Vorderachse hindurchtreten. Konkret kann die 
selbstfahrende Emtemaschine eine Rubenemtemaschine 
sein, bei der Ruben mit Siebstemen zwischen den Radern 
der Vorderachse hindurch gefordert werden. 

Eine herkommliche Achsschenkellenkung, bei der die 
Achsschenkel urn Schwenkachsen gegenuber dem Fahr- 
zeugrahmen verschwenkbar sind, welche etwa vertikal 
durch die Achse verlaufen, zu der die entsprechenden Rader 
gehoren, ist mit dem Nachteil verbunden, daB der Freiraum 
zwischen den Radern beim Betatigen der Achsschenkellen- 
kung stark verkleinert wird. Mit dem Freiraum zwischen 
den Radern ist dabei der parallel zur Langsmittelebene des 
jeweiligen Fahrzeugs verlaufende Raum gemeint, der durch 
den jeweils auf die Langsmittelebene des Fahrzeugs hin ge- 
schwenkten Teil der Rader verschmalert wird. Die Ver- 
schmalerung ist bei Fahrzeugen mit groBen Raddurchmes- 
sem besonders hoch. Hierdurch muB bei selbstfahrenden 
Erntemaschinen die Breite der das Erntegut zwischen den 
Radern der Vorderachse hindurchtransportierenden Vorrich- 
tungen klein gehalten werden oder der maximale Einschlag- 
winkel der Achsschenkellenkung muB klein bleiben. Beides 
ist nachteilig. Schmale Transportvorrichtungen sind bei- 
spielsweise zum reinigenden Transport von Wurzelfruchten 
weniger gut geeignet als beispielsweise breite Siebsteme. 
Ein geringer maximaler Einschlagwinkel der Achsschenkel 
schrankt die durch die Achsschenkellenkung gegebene Ma- 
novrierfahigkeit des Fahrzeugs ein. 

Ein Fahrzeug mit einer Achsschenkellenkung der ein- 
gangs beschriebenen Art fiir eine Vorderachse ist aus der 
WO 89/07545 Al bekannt. Hier sind die beiden Achsschen- 
kel nicht direkt an dem Fahrzeugrahmen gelagert sondem an 
einem gemeinsamen Achskorper. Der Achskorper ist um 
eine in Fahrtrichtung hinten liegende vertikale Achse gegen- 
uber dem Fahrzeugrahmen verschwenkbar. Unter Beriick- 
sichtigung, daB der Lenkwinkel des kurvenauBeren Rads, 
bedingt durch die unterschiedlichen Spurkreise der Rader, 
kleiner ist als der Lenkwinkel des kurveninneren Rads kann 
durch eine abgestimmte Verlagerung des Achskorpers ge- 
genuber dem Fahrzeugrahmen der Einschlagwinkel vor ei- 
nem Anschlagen der Rader vergroBert werden. Daruberhin- 
aus verkleinert sich der Wendekreis des bekannten Fahr- 
zeugs auch dadurch, daB die schwenkbare Lagerung des 
Achskorpers wie ein Knickgelenk fiir das Fahrzeugs wirkt. 
Die schwenkbare Lagerung des Achskorpers geht jedoch zu 
Lasten der Stabilitat des bekannten Fahrzeugs. Sie ist zudem 
insbesondere dann schwierig zu realisieren, wenn bei vielen 
Erntemaschinen zwischen den Radem Fordereinrichtungen 
fiir das Erntegut angeordnet sind, die sich bis in den Bereich 
der potenticllen vertikalcn Schwenkachse fur den Achskor- 
per erstrecken. 

Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrunde, ein ein- 
facher aufgebautes Fahrzeug der eingangs beschriebenen 
Art mit einer Achsschenkellenkung aufzuzeigen, bei dem 
der Freiraum zwischen den Radem der gelenkten Achse 
auch bei groBen Radern und groBen Einschlagwinkeln ver- 
gleichsweise groB bleibt. 

ErfindungsgemaB wird diese Aufgabe bei einem Fahr- 



zeug der eingangs beschriebenen Art dadurch gelost, daB je- 
der der beiden Achsschenkel uber ein Koppelstuck an dem 
Fahrzeugrahmen gelagert ist, wobei das Koppelstuck mit 
dem Achsschenkel um eine erste Schwenkachse gegenuber 

5 dem Fahrzeugrahmen verschwenkbar ist, wobei der Achs- 
schenkel gegenuber dem Koppelstuck und dem Fahrzeug- 
rahmen um eine zweite Schwenkachse verschwenkbar ist, 
wobei die beiden etwa vertikal verlaufenden Schwenkach- 
sen in der Fahrtrichtung des Fahrzeugs untereinander beab- 

10 standet sind und wobei das Koppelstuck und der Achsschen- 
kel in einer Geradeausstellung der Achsschenkellenkung ne- 
beneinander an dem Fahrzeugrahmen anliegen. Bei dem 
neuen Fahrzeug ist jeder Achsschenkel effektiv um zwei 
verschiedene Schwenkachsen gegenuber dem Fahrzeugrah- 

15 men verschwenkbar - gemeinsam mit dem Koppelstuck um 
die erste Schwenkachse und gegenuber dem Fahrzeugrah- 
men und dem Koppelstuck um die zweite Schwenkachse. So 
ist es moglich, fiir die jeweilige Lenkbewegung immer die 
Schwenkachse auszuwahlen, die den minimalen Abstand 

20 zwisc hen dem j eweiligen Rad und der Langsmittelebene des 
Fahrzeugs am wenigsten verringert. Dies ist immer die 
Schwenkachse, die dem bei der jeweiligen Lenkbewegung 
nach Innen wandernden Bereich des jeweiligen Rads naher 
liegt. Im Ergebnis ist bei einer Lenkbewegung nach rechts 

25 ein anderes Paar von Schwenkachsen bei den zwei gelenk- 
ten Radem einer Achse aktiv als bei einer Lenkbewegung 
nach links. Bei einer Lenkbewegung nach rechts ist bei dem 
rechten Rad die hintere der beiden Schwenkachsen und bei 
dem linken Rad die vordere der beiden Schwenkachsen ak- 

30 tiv. Bei einer Lenkbewegung nach links verhalt es sich um- 
gekehrt. 

Obwohl in Anpassung an besondere Gegebenheiten des 
Einzelfalls eine andere Anordnung moglich ist, ist die eine 
der beiden Schwenkachsen jedes Achsschenkels jeweils vor 

35 der Achse, zu der die beiden Rader gehoren, und die andere 
Schwenkachse jeweils hinter der Achse angeordnet. Der ab- 
solut gesehen maximale Freiraum zwischen den beiden Ra- 
dern verbleibt im Mittel genau dann, wenn die Abstande der 
beiden Schwenkachsen zu der Achse, zu der die beiden Ra- 

40 der gehoren, gleich ist. 

Fur die Stabilitat des neuen Fahrzeugs, d. h. dafur, daB es 
wahrend einer Lenkbewegung immer einen definierten Zu- 
stand aufweist, ist es wichtig, daB immer nur eine der beiden 
Schwenkachsen jedes Achsschenkels aktiviert wird. Dies 

45 kann bereits dadurch erreicht werden, daB das Eigengewicht 
des Fahrzeugs genutzt wird, um sowohl den jeweiligen 
Achsschenkel auf das Koppelstuck hin als auch das jewei- 
lige Koppelstuck auf den Fahrzeugrahmen hin zu beauf- 
schlagen. Diese Beaufschlagung wird erreicht, wenn die 

50 beiden Schwenkachsen von unten nach oben gesehen von- 
einander und von einer zwischen ihnen angeordneten Verti- 
kalen weg geneigt sind. Das Verschwenken des Achsschen- 
kels um eine der beiden Schwenkachsen fuhrt dann immer 
zu einer Anhebung des Fahrzeugrahmens gegenuber dem 

55 Achsschenkel. Die diesem entgegenwirkende Schwerkraft 
ist darauf bedacht, den Achsschenkel in die Geradeausstel- 
lung der Achsschenkellenkung zuruckzufuhren. Dies gilt 
beziiglich jeder der beiden Schwenkachsen, so daB bei se- 
lektiver Bctatigung einer der beiden Schwenkachsen die an- 

60 dere Schwenkachse auch ohne zusatziiche SicherungsmaB- 
nahmen inaktiv bleibt. 

Vorzugsweise sind die Schwenkachsen in einer parallel 
zur Langsmittelebene des Fahrzeugs verlaufenden Ebene 
angeordnet, wobei eine Vertikale die Winkelhalbierende 

65 zwischen den Schwenkachsen bildeL 

Ein geeigneter Winkel zwischen jeder Schwenkachse und 
der Vertikalen betragt zwischen 1 und 5°. Der bevorzugte 
Winkelbereich liegt bei 3°, d. h. zwischen 2 und 4°. 
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Zur Betatigung der Achsschenkellenkung, d. h. zur selek- 
tiven Verschwenkung des Achsschenkels um jeweils eine 
der beiden Schwenkachsen kann fur jeden Achsschenkel ein 
um eine etwa senkrecht verlaufende Lenkachse gegeniiber 
dem Fahrzeugrahmen verschwenkbarer, zweiarmiger Lenk- 
korper vorgesehen sein, wobei der eine Arm des Lenkkor- 
pers und das jeweilige Koppelstuck durch eine beidseitig 
angelenkte erste ausziehbare Schubstange und der andere 
Arm des Lenkkorpers und der Achsschenkel durch eine bei- 
dendseitig angelenkte zweite ausziehbare Schubstange mit- 
einander verbunden sind. Die erste ausziehbare Schubstange 
sollte dabei mit Abstand zu der ersten Schwenkachse und 
nahe der zweiten Schwenkachse an dem Koppelstuck und 
die zweite ausziehbare Schubstange mit Abstand zu der 
zweiten Schwenkachse und nahe der ersten Schwenkachse 
an dem Achsschenkel angreifen. Bei einem Verschwenken 
des Lenkkorpers um die Lenkachse wird jeweils eine 
Schubstange ausgezogen. Diese Schubstange ftihrt zu keiner 
Schwenkbewegung des Achsschenkels. Aktiv ist die Schub- 
stange, mit der das Koppelstuck bzw. direkt der Achsschen- 
kel beaufschlagt wird. Diese Schubstange verschwenkt den 
Achsschenkel um die erste bzw. zweite Schwenkachse. Aus- 
ziehbare Schubstangen im vorgenannten Sinne konnen ein- 
facher Teleskopanordnungen sein, wobei keine Krafte zwi- 
schen den gegeneinander teleskopierbaren Teilen vorliegen. 
Vorzugsweise sind die Schubstangen aber nur gegen eine 
Federkraft ausziehbar. Diese Federkraft dient dann dazu, die 
Schwenkachse, die gerade nicht betatigt werden soil, zu in- 
aktivieren, indem das um diese Schwenkachse direkt ver- 
schwenkbare Bauteil an den Fahrzeugrahmen herangezogen 
wird. Die Federkraft, gegen die die Schubstangen vorzugs- 
weise ausziehbar sind, kann durch eine Spiralfeder oder 
auch hydraulisch aufgebracht werden. 

In der bevorzugten Ausfuhrungsform des neuen Fahr- 
zeugs ist ein gemeinsamer Lenkkorper in der Fahrzeugmitte 
fiir beide Achsschenkel vorgesehen. Von jedem Arm des ge- 
meinsamen Lenkkorpers fiihrt dann jeweils eine Schub- 
stange zu dem Koppelstuck bzw. direkt zu dem Achsschen- 
kel. 

Grundsatzlich ist denkbar, den gemeinsamen Lenkkorper 
direkt oder uber eine Ubersetzung mit einem Lenkrad fiir 
das Fahrzeug zu verbinden. In der bevorzugten Ausfiih- 
rungsform des Fahrzeugs wird der Lenkkorper jedoch durch 
zwei einseitig wirkende und identisch ausgebildete Hydrau- 
likzylinder betatigt, die auf einer Fahrzeugseite zwischen je- 
weils einem der beiden Arme des Lenkkorpers und dem 
Fahrzeugrahmen beidseitig angelenkt sind. Diese Anord- 
nung ist besonders kompakt und sorgt fur gleiche Hebel- 
und Kraftverhaltnisse beim Lenken des Fahrzeugs nach 
links und nach rechts. Statt der beiden einseitig wirkenden 
Zyiinder kann auch nur ein einziger doppelt wirkender Cy- 
linder vorgesehen sein. Eine dritte Moglichkeit besteht in 
der Anordnung von zwei doppelt wirkenden Zylindern. 

Die Erfindung wird im folgenden anhand eines Ausfiih- 
rungsbeispiels naher erlautert und beschrieben. Dabei zeigt 

Fig. 1 eine Prinzipskizze eines Fahrzeugs in der Drauf- 
sicht, 

Fig. 2 die auf ein gelenktes Rad des Fahrzeugs gemaB 
Fig. 1 bezogenen Teile einer Achsschenkellenkung des 
Fahrzeugs in einer teilweise geschnittenen Ansicht von obcn 
und 

Fig. 3 ein Koppelstuck der Achsschenkellenkung gemaB 
Fig. 2 in einer separaten seitlichen Draufsicht. 

Das in Fig. 1 dargestellte Fahrzeug 1 ist eine Rubenernte- 
maschine, wobei die mehreren parallel zu einer Arbeitsrich- 
tung 2 der Rubenemternaschine angeordneten Reinigungs- 
walzen 3 vorgeschalteten Rodeeinrichtungen nicht darge- 
stellt sind. Den Reinigungswalzen 3 sind Siebsterne 4 nach- 



4 

geschaltet. An den letzten Siebstern 4 schlieBt sich ein sieb- 
formiger Elevator 5 an, der die Ruben uber ein Siebband 6 
gereinigt an ein hier nicht dargestelltes, parallel fahrendes 
Transportfahrzeug abgibt. Der Weg der Ruben uber die ein- 
5 zelnen Transport- und Reinigungsvorrichtungen 3 bis 6 ist 
durch Pfeile 7 angedeutet. Dieser Weg fuhrt zwischen den 
Radem 8 einer Vbrderachse 9 des Fahrzeugs 1 hindurch. 
Konkret sind zwischen den Radem 8 Siebsterne 4 angeord- 
net. Diese Siebsterne 4 beeintrachtigen die Lenkung des 
Fahrzeugs 1 uber die Rader 8, da der mogliche Einschlag- 
winkel der Rader 8 durch die Siebsterne 4 stark einge- 
schrankt ist. Um dennoch einen nennenswerten Einschlag- 
winkel in beide Lenkrichtungen nach rechts und links reali- 
sieren zu konnen, ist fiir die Rader 8 der Vbrderachse 9 eine 
Achsschenkellenkung vorgesehen, bei der die Achsschenkel 
bzw. die Rader je nach Lenkrichtung um jeweils zwei ver- 
schiedene Schwenkachsen 10 und 11 verschwenkt werden. 
Es wird immer die Schwenkachse 10 bzw. 11 genutzt, um 
die verschwenkt das jeweilige Rad 8 sich moglichst wenig 
an die zwischen den Radem 8 befindUchen Siebsterne 4 an- 
nahert. Allerdings wird wahrend einer Lenkbewegung nach 
rechts oder links jeweils nur eine Schwenkachse 10 bzw. 11 
je Rad 8 genutzt. Zusatzlich zu der Achsschenkellenkung 
fur die Rader 8 der Vbrderachse 9 ist auch eine Achsschen- 
kellenkung fiir die Rader 12 einer Hinterachse 13 des Fahr- 
zeugs 1 vorgesehen. Diese Achsschenkellenkung weist je- 
doch nur eine Schwenkachse 14 je Rad auf, die etwa vertikal 
die Hinterachse 13 kreuzt. 

In Fig. 2 ist die Achsschenkellenkung 15 fiir ein Rad 8 der 
Vorderachse 9 des Fahrzeugs 1 im Detail wiedergegeben. 
Das Rad 8 weist einen Reifen 16 auf, der auf eine Felge 17 
aufgezogen ist. Die Felge 17 ist an einer Radnabe 18 befe- 
stigt. Die Radnabe 18 ist starr an einem Achsschenkel 19 ge- 
lagert. Der Achsschenkel 19 ist jedoch nicht direkt an einen 
Fahrzeugrahmen 20 des Fahrzeugs 1 befestigt, vielmehr ist 
hier ein Koppelstuck 21 zwischengeordnet. Das Koppel- 
stuck 21 ist um die hier auch als erste Schwenkachse be- 
zeichnete Schwenkachse 10 gegeniiber dem Fahrzeugrah- 
men 20 verschwenkbar, wahrend der Achsschenkel 19 um 
die auch als zweite Schwenkachse bezeichnete Schwenk- 
achse 11 gegeniiber dem Koppelstuck 21 verschwenkbar ist. 
In der gezeigten Geradeausstellung der Achsschenkellen- 
kung 15 gemaB Fig. 2 liegt von AuBen nach Innen der Achs- 
schenkel 19 an dem Koppelstuck 21 und das Koppelstuck 21 
an dem Fahrzeugrahmen 20 an. Ein Lenkkorper 22 der 
Achsschenkellenkung 15 ist um eine vertikal in der Langs- 
mittelebene 23 des Korpers verlaufende Lenkachse 24 ver- 
schwenkbar gelagert. Der Lenkkorper 22 ist zweiarmig aus- 
gebildet. Zwischen seinem vorderen Arm 25 und dem Achs- 
schenkel 19 ist eine Schubstange 26 angeordnet. Bei der 
Schubstange 26 handelt es sich um einen beidseitig ange- 
lenkten Hydraulikzylinder 27, der von einem hier nicht dar- 
gestellten Druckreservoir elastisch in seine zusammenge- 
fahrene Stellung beaufschlagt wird. Die Schubstange 26 ist 
damit gegen das Hydraulikreservoir ausziehbar, aber nicht 
weiter zusammenfahrbar. Wenn der vordere Arm 25 des 
Lenkkorpers 22 um die Lenkachse 24 auf den Achsschenkel 
19 hin verschwenkt wird, wird der Achsschenkel 19 daher 
um die Lenkachse 11 verschwenkt. Eine weitere als Hydrau- 
likzylinder 27 ausgebildete Schubstange 26 ist zwischen 
dem hinteren Arm 28 des Lenkkorpers 22 und dem Koppel- 
stiick 21 angeordnet, d. h. beidendseitig angelenkt. Bei ei- 
nem Verschwenken des hinteren Arms 28 des Lenkkorpers 
22 auf das Koppelstuck 21 hin wird der Achsschenkel 19 
mit dem Koppelstuck 21 um die Schwenkachse 10 ver- 
schwenkt. Dabei wird die Schubstange 26 zwischen dem 
vorderen Arm 25 des Lenkkorpers 22 und dem Achsschen- 
kel 19 auseinandergezogen. Die dabei auftretende elastische 
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Gegenkraft zieht den Achsschenkel 19 an das Koppelstiick 
21 heran, so daB die Schwenkachse 11 inakliv bleibt. Ent- 
sprechend inaktiviert die ausgezogenen Schubstange 26 
zwischen dem hinteren Arm 28 des Lenkkdrpers 22 und 
dem Koppelstiick 21 die erste Schwenkachse 10 beim Beta- 5 
tigen der zweiten Schwenkachse 11 mit der anderen Schub- 
stange 26. Soweit wie bis hierher beschrieben, ist die Achs- 
schenkellenkung 15 fur die beiden Rader 8 der Vorderachse 

9 spiegelsymmetrisch zu der Langsmittelebene 23 des Fahr- 
zeugs ausgebildet. Nicht spiegelsymmetrisch sind zwei ein- to 
seitig wirkende Hydraulikzylinder 29 zum Betatigen des 
Lenkkorpers 22 angeordnet. Die Hydraulikzylinder 29 sind 
nur auf einer Seite der Langsmittelebene 23 endseitig an je- 
weils einen Arm 25 bzw. 28 des Lenkkorpers 22 und den 
Fahrzeugrahmen 20 angelenkt. Beim Betatigen jedes Hy- 15 
draulikzylinders 29 wird der angelenkte Arm 25 bzw. 28 des 
Lenkkorpers 22 weggedriickt. So ergibt die Betatigung des 

an dem vorderen Arm 25 des Lenkkorpers 22 angreifenden 
Hydraulikzylinders 29 ein Verschwenken des Rads 8 entge- 
gen dem Uhrzeigersinn um die Schwenkachse 10, wahrend 20 
ein Betatigen des an dem hinteren Arm 28 angreifenden Hy- 
draulikzylinders 29 ein Verschwenken des Rads 8 im Uhr- 
zeigersinn um die Schwenkachse 11 ergibt. Bei beiden 
Lenkvorgangen treten bezogen auf beide Rader gleiche 
Kraftverhaltnisse auf. Die beiden Hydraulikzylinder 29 sind 25 
gleichzeitig in besonders kompakter Anordnung bei der 
Achsschenkellenkung 15 vorgesehen. 

Neben der elastischen Gegenkraft, die gegen ein Ausein- 
anderziehen der Schubstangen 26 wirkt, ist eine zusatzliche 
MaBnahme vorgesehen, die die Inaktivierung der jeweils 30 
nicht betatigten Schwenkachse 10 bzw. 11 unterstutzt. Hier- 
bei handelt es sich um eine in Fig. 2 nur angedeutete Nei- 
gung der Schwenkachsen 10 und 11. Genauer ist diese Nei- 
gung aus Fig. 3 zu entnehmen, die eine Draufsicht auf das 
Koppelstiick 21 aus einer Blickrichtung von auBen auf das 35 
Rad 8 gemaB Fig. 2 wiedergibt. Das Koppelstiick 21 besteht 
aus einer Stahlplatte 30 mit aufgeschweiBten Versteifungs- 
strebcn 31 und einer mittigen Durchbrechung 32 sowie zwei 
seitlich angebrachten Gelenkbolzen 33. Die Gelenkbolzen 
33 definieren die Schwenkachsen 10 und 11. Der AngrifF der 40 
mit dem hinteren Arm 28 verbundenen Schubstange 26 an 
dem Koppelstiick 21 erfolgt iiber ein hier nicht dargestelltes 
Zwischenstiick, das iiber Bohrungen 34 in der Stahlplatte 30 
befestigt ist. Fur den freien Angriff der anderen Schubstange 
26 an dem Achsschenkel 19 gemaB Fig. 2 weist die Stahl- 45 
platte 30 eine Ausnehmung 35 auf. Die Schwenkachsen 10 
und 11 laufen von unten nach oben gesehen auseinander, 
wobei eine Vertikale 36, die durch die Vorderachse 9 ver- 
lauft die Winkelhalbierende zwischen den Schwenkachsen 

10 und 11 bildet und einen gleichen Abstand 37 zu den bei- 50 
den Schwenkachsen 10 und 11 aufweist. Ein Winkel 38 zwi- 
schen den Schwenkachsen 10 und 11 und der Vertikalen be- 
tragt hier 3°. Dieser Winkel sorgt dafur, daB bei einem Ver- 
schwenken des Achsschenkels um eine der beiden 
Schwenkachsen 10 und 11 der Fahrzeugrahmen 20 gemaB 55 
Fig. 2 gegeniiber dem Rad 8 in vertikaler Richtung angeho- 
ben wird. Umgekehrt sorgt die Schwerkraft des Fahrzeug- 
rahmens und aller daran abgestiilzter Bauteile des Fahrzeugs 
dafur, daB der Achsschenkel in die Geradeausstellung ge- 
maB Fig. 2 zuriickkehrt. Diese Ausnutzung der Schwerkraft 60 
des Fahrzeugs fur ein Riickstellmoment der Achsschenkel- 
lenkung 15 macht bereits fiir sich allein eine selektive Akti- 
vierung der einzelnen Schwenkachsen 10 und 11 der Achs- 
schenkellenkung 15 moglich. 

65 

Bezugszeichenliste 

1 - Fahrzeug 
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2 - Arbeitsrichtung 

3 - Reinigungswalzen 

4 - Siebstern 

5 - Elevator 

6 - Siebband 

7- Pfeil 

8- Rad 

9 - Vorderachse 

10 - Schwenkachse 

11 - Schwenkachse 
12 -Rad 

13 - Hinterachse 

14 - Schwenkachse 

15 - Achsschenkellenkung 

16 - Reifen 
17-FeIge 

18 - Radnabe 

19 - Achsschenkel 

20 - Fahrzeugrahmen 

21 - Koppelstiick 

22 - Lenkkorper 

23 - Langsmittelebene 

24 - Lenkachse 
25 -Arm 

26 - Schubstange 

27 - Hydraulikzylinder 

28 - Arm 

29 - Hydraulikzylinder 

30 - Stahlplatte 

31 - Versteifungsstrebe 

32 - Durchbrechung 

33 - Gelenkbolzen 

34 - Bohrung 

35 - Ausnehmung 

36 - Vertikale 

37 - Abstand 
38 -Winkel 

Patentanspriiche 

1. Fahrzeug mit einer Achsschenkellenkung fur zwei 
zu einer Achse gehorige Rader, die einen gegeniiber ei- 
nem Fahrzeugrahmen verschwenkbaren Achsschenkel 
fur jedes der beiden Rader aufweist, dadurch gckcnn- 
zeichnet, daB jeder der beiden Achsschenkel (19) iiber 
ein Koppelstiick (21) an dem Fahrzeugrahmen (20) ge- 
lagert ist, wobei das Koppelstiick (21) mit dem Achs- 
schenkel (19) um eine erste Schwenkachse (10) gegen- 
iiber dem Fahrzeugrahmen (20) verschwenkbarist, wo- 
bei der Achsschenkel (19) gegeniiber dem Koppelstiick 
(21) und dem Fahrzeugrahmen (20) um eine zweite 
Schwenkachse (11) verschwenkbar ist, wobei die bei- 
den etwa vertikal verlaufenden Schwenkachsen (10 
und 11) in der Fahrtrichtung des Fahrzeugs (1) unter- 
einander beabstandet sind und wobei das Koppelstiick 
(21) und der Achsschenkel (19) in einer Geradeausstel- 
lung der Achsschenkellenkung nebeneinander an dem 
Fahrzeugrahmen (20) anliegen. 

2. Fahrzeug nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB die eine der beiden Schwenkachsen (10 bzw. 
11) jeweils vor der Achse (Vorderachse 9), zu der die 
beiden Rader (8) gehoren, und die andere Schwenk- 
achse (11 bzw. 10) jeweils hinter der Achse angeordnet 
ist. 

3. Fahrzeug nach Anspruch 2, dadurch gekennzeich- 
net, daB die beiden Schwenkachsen (10 und 11) densel- 
ben Abstand zu der Achse (Vorderachse 9), zu der die 
beiden Rader (8) gehoren, aufweisen. 
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4. Fahrzeug nach Anspruch 1, 2 oder 3, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB die beiden Schwenkachsen (10 und 
11) von unten nach oben gesehen voneinander und von 
einer zwischen ihnen angeordneten Vertikalen (36) 
weg geneigt sind. 5 

5. Fahrzeug nach Anspruch 4, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Schwenkachsen (10 und 11) in einer paral- 
lel zur Langsmittelebene (23) des Fahrzeugs (1) verlau- 
fenden Ebene angeordnet sind, wobei eine Vertikale 
(36) die Winkelhalbierende zwischen den Schwenk- io 
achsen (10 und 11) bildet. 

6. Fahrzeug nach Anspruch 4 oder 5, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Winkei (38) zwischen jeder 
Schwenkachse (10 bzw. 11) und der Vertikalen (36) 1° 
bis 5°, vorzugsweise 2° bis 4°, betragt. 15 

7. Fahrzeug nach einem der Anspriiche 1 bis 6, da- 
durch gekennzeichnet, daB fur jeden Achsschenkel 
(19) ein um eine etwa senkrecht verlaufende Lenk- 
achse (24) gegenuber dem Fahrzeugrahmen (20) ver- 
schwenkbarer, zweiarmiger Lenkkorper (22) vorgese- 20 
hen ist, wobei der eine Arm (28) des Lenkkorpers (22) 
und das jeweilige Koppelstuck (21) durch eine beidsei- 
tig angelenkte erste ausziehbare Schubstange (26) und 
der andere Arm (25) des Lenkkorpers (22) und der 
Achsschenkel (19) durch eine beidseitig angelenkte 25 
zweite ausziehbare Schubstange (26) miteinander ver- 
bunden sind, wobei die erste ausziehbare Schubstange 
(26) mit Abstand zu der ersten Schwenkachse (10) und 
nahe der zweiten Schwenkachse (11) an dem Koppel- 
stiick (21) und die zweite ausziehbare Schubstange 30 
(26) mit Abstand zu der zweiten Schwenkachse (11) 
und nahe der ersten Schwenkachse (10) an dem Achs- 
schenkel (19) angreift. 

8. Fahrzeug nach Anspruch 7, dadurch gekennzeich- 
net, daB die Schubstangen (26) gegen Federkraft aus- 35 
ziehbar sind. 

9. Fahrzeug nach Anspruch 7 oder 8, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB ein gemeinsamer Lenkkorper (22) in der 
Fahrzeugmitte fur beide Achsschenkel (19) vorgesehen 
ist. ^ 40 

10. Fahrzeug nach Anspruch 9, dadurch gekennzeich- 
net, daB auf einer Fahrzeugseite zwischen jedem der 
beiden Arme (25, 28) des Lenkkorpers (22) und dem 
Fahrzeugrahmen (20) je ein beidseitig angelenkter ein- 
seitig wirkender Hydraulikzylinder (29) vorgesehen 45 
ist. 
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